





































Optimization of Transportation on Urban 
Passenger Lines 
(текст статьи на англ. яз. –  English text of the 
article –  p. 180)
Цель работы –  оптимизация городских 
перевозок за счет предоставления 
приоритета маршрутному 
пассажирскому транспорту, в том 
числе при использовании выделенных 
полос. Методы исследования – 
натурные, отчетно-статистические. 
Совершенствование организации 
дорожного движения позволяет 
повысить уровень безопасности, снизить 
количество конфликтных точек, увеличить 
пропускную способность и скорости 
сообщения, обеспечить применение 
прогрессивных технологий в системе 
регулирования движения транспортных 
средств. В основе публикуемых 
материалов исследования в Тамбове, 
о которых авторы писали в предыдущих 
статьях (см. «МТ», 2015, №№ 3 и 5).
Ключевые слова: автобус, троллейбус, 
выделенные полосы, маршрутный 
пассажирский транспорт, организация 
дорожного движения, пропускная 
способность, скорость сообщения.
При увеличении интенсивности дви-жения на дорогах города задача повышения скорости и безопасно-
сти маршрутного пассажирского транспор-
та становится особенно актуальной и вме-
сте с тем трудноразрешимой . Как минимум 
требуется дать определенные преимущест-
ва маршрутным автобусам и троллейбусам . 
Такие преимущества предусматриваются 
соответствующими положениями правил 
дорожного движения РФ, ГОСТ 10807-78 
и ГОСТ 23457-86, в том числе введением 
специальной фазы в цикле светофорного 
регулирования на пересечениях, отдельных 
ограничений для остальных транспортных 
средств на маршруте общественного тран-
спорта, выделением полосы для движения 
маршрутного пассажирского транспорта, 
на которую запрещается выезжать осталь-
ным видам транспортных средств [1–3] .
Как уже отмечалось в предыдущих 
статьях [6, 7], в последнее время наблюда-
ется рост автомобильного парка страны . 
Из-за этого происходит увеличение насы-
щенности городов автомобильным тран-
спортом, что в свою очередь приводит 
к изменению всего характера дорожного 
движения, чрезмерной загрузке улично-
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дорожной сети . Особо страдает при этом 
маршрутный пассажирский транспорт, 
поскольку большая часть населения ис-
пользует именно его .
Нами в ходе реализации проекта, на-
помним, была исследована и проанализи-
рована существующая схема организации 
дорожного движения среднестатистиче-
ского города Российской Федерации 
на примере улицы Советская Тамбова, 
сделан сравнительный анализ ДТП по об-
ласти и отдельно взятой улице, изучены 
состав и интенсивность движения транс-
портных потоков, особенности маршрут-
ного пассажирского транспорта, дана 
оценка пропускной способности автомо-
бильной дороги, загрузок и задержек транс-
портных средств .
По результатам анализа сделан вывод 
об эффективности введения выделенных 
крайних левых полос для маршрутного 
пассажирского транспорта . В расчетах за-
фиксировано значительное снижение 
транспортных задержек и потерь времени 
пассажиров в пути, сокращение числа кон-
фликтных точек, что влечет за собой умень-
шение количества дорожно-транспортных 
происшествий, числа пострадавших, а так-
же негативных воздействий транспортных 
средств на окружающую среду .
Улица Советская не относится к скорост-
ным автомобильным дорогам, если брать 
за основу градацию, установленную поста-
новлением правительства РФ № 767 
от 28 .09 .2009 «О классификации автомобиль-
ных дорог в Российской Федерации» [2] .
Старейшая и центральная улица города, 
она играет большую роль в решении про-
блем, связанных с организацией движения 
и созданием неких оптимальных расчетных 
схем . Поэтому учтены прежде всего её об-
щие характеристики (рис . 1): 
– категория –  магистральная улица 
районного значения;
– расчетная скорость движения – 
60 км/ч;
– число полос движения –  6;
– ширина полосы движения –  3,5 м;
– ширина проезжей части –  21 м .
С учетом известных характеристик 
представлена схема реорганизации дорож-
ного движения (рис . 2) .
В проекте предлагается ввести выделен-
ные полосы для движения маршрутного 
пассажирского транспорта по улице Совет-
ская от Комсомольской площади до оста-
новки «Стадион Динамо», занимающие 
крайние левые полосы проезжей части . Для 
отделения выделенной полосы предусма-
тривается разметка типа 1 .1 (сплошная 
линия разметки) [1] . От ограждений при-
нято решение отказаться . Во-первых, при 
дорожно-транспортном происшествии или 
аварийной остановке автомобиля или ав-
тобуса будет «парализовано» движение . 
Во-вторых, при ремонте дороги нужны 
варианты объезда препятствия . В-третьих, 
установка ограждения требует значитель-
ного расширения проезжей части, что 
представляется невозможным .
На подходах к перекресткам, где желате-
лен поворот направо пассажирского тран-
Рис. 1. Существующая схема организации дорожного движения.
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спорта (например, маршруты № 32, № 5 
на перекрестке ул . Советская –  ул . Москов-
ская, маршруты № 52, № 18 на пересечении 
с ул . Интернациональная, маршруты № 55, 
№ 50 –  ул . Пионерская), предполагается 
использовать разметку 1 .11 [1] .
Намечается иметь остановки для мар-
шрутного пассажирского транспорта двух 
типов .
Тип 1: остановка на подходе и на выхо-
де с перекрестка (рис . 3) .
Предусмотрено четыре островка без-
опасности, оборудованных ограждениями . 
Ограждения необходимы, чтобы пешеходы 
не пересекали проезжую часть в неполо-
женных местах . Маршрутный пассажир-
ский транспорт будет производить оста-
новку на выделенной полосе рядом 
с островком безопасности . Предлагается 
соединить островки безопасности между 
собой линией разметки 1 .14 .1 («зебра») . Это 
поможет пешеходам беспрепятственно 
выбрать нужный им автобус . На островках 
будут установлены дополнительные пеше-
ходные светофоры, разводящие транспорт-
ные и пешеходные потоки . Длина островка 
безопасности –  25 м, ширина –  3,5 м . 
Остановок такого типа –  четыре .
Тип 2: остановка для маршрутного тран-
спорта с подземным пешеходным переходом .
Длина островка безопасности –  35 м, 
ширина –  3,5 м . Посадка и высадка пасса-
жиров ориентирована на островки безопас-
ности, оборудованные ограждениями . 
Пешеходы для подхода к остановке будут 
использовать подземный переход . Остано-
вок такого типа –  семь .
Далее приведем сравнительный анализ 
коэффициентов загрузки при существую-
щей и предлагаемой схемах движения .














Рис. 3. Остановочный пункт первого типа: 1 –  знак 2.4 «Уступи дорогу»; 2 –  знак 2.1 «Главная дорога»; 
3 –  горизонтальная разметка 1.5 «Прерывистая линия»; 4 –  горизонтальная разметка 1.6 «Приближение 
к стоп-линии»; 5 –  горизонтальная разметка 1.1 «Обозначение полос движения»; 6 –  горизонтальная 
разметка 1.12 «Стоп-линия»; 7 –  горизонтальная разметка 1.18 «Стрелки направления потоков»; 
8 –  горизонтальная разметка 1.14.1 «Пешеходный переход», 9 –  горизонтальная разметка 1.23.1 
«Специальная полоса для маршрутных транспортных средств»; 10 –  светофор П. 1 «Пешеходный»; 
11 –  светофор Т. 1 «Транспортный трехсекционный»; 12 –  пешеходное ограждение; 13 –  островок 
безопасности.
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Из таблицы 1 следует, что распределе-
ние потоков равномерное . Самые загру-
женные перекрестки 4 и 7 –  они оказывают 
значительное влияние на движение транс-





 –  наибольшее и наимень-
шее значения коэффициентов загрузки 










Следовательно, можно сделать вывод, 
что распределение потоков равномерное . 
Коэффициенты загрузки уменьшились . Их 
величина показывает, что автомобили дви-
жутся по полосам свободно (рис . 5) .
На диаграмме видно, что значительно 
возрастает загруженность движения для 
легковых автомашин, но при этом значи-
тельно облегчается движение маршрутного 
пассажирского транспорта .
Отдельно в проекте рассматривается 
актуальность введения выделенных полос .
На рис . 6 представлена номограмма, 
по которой можно определить при каких 
интенсивностях движения общественно-
го и частного транспорта целесообразно 
выделение полос для маршрутного пас-
сажирского транспорта . По представлен-
ным данным легко убедиться, что выде-
ление полосы общественного транспорта 
снизит общее время задержки для всех 
участников движения на рассматривае-
мом участке [4, 5] .
Располагая исходными данными об ин-
тенсивности движения транспортных пото-
ков, можно проверить, в какой области на-
ходится точка на графике с заданными зна-





и в последующем определить целесообраз-
ность выделения на этом участке сети поло-
сы для движения общественного транспорта .
Расчеты эффективности предлагаемого 
проекта позволяют предположить, что срок 
окупаемости капиталовложений при вы-
полнении заданных условий наступает 
на второй год после того, как начинает 











Рис. 4. Остановочный пункт второго типа: 1 –  горизонтальная разметка 1.1 «Обозначение полос 
движения»; 2 –  горизонтальная разметка 1.5 «Прерывистая линия»; 3 –  горизонтальная разметка 1.23.1 
«Специальная полоса для маршрутных транспортных средств»; 4 –  подземный пешеходный переход; 
5 –  островок безопасности; 6 –  пешеходное ограждение.
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Показатели загрузки перекрестков до выделения левой полосы для движения 
маршрутного пассажирского транспорта







1 . Советская–Чичканова 1 1590 3 1837,5 0,28
2 1610 3 1837,5 0,29
3 453 2 2100 0,11
4 439 2 2100 0,10
2 . Советская–Московская–Мичу-
ринская
1 1692 3 1837,5 0,31
2 1682 3 1837,5 0,30
3 318 2 1707 0,09
4 540 2 1925 0,14
3 . Советская–Ст . Разина 1 1523 3 1837,5 0,27
2 1516 3 1837,5 0,27
3 1230 2 1837,5 0,34
4 . Советская–Интернациональ-
ная–С . Рахманинова
1 1603 3 1837,5 0,29
2 1586 3 1837,5 0,29
3 1442 3 1837,5 0,26
4 425 1 1050 0,41
5 . Советская–Лермонтовская 1 1686 3 1837,5 0,31
2 1674 3 1837,5 0,30
3 614 2 1837,5 0,17
4 180 2 1312,5 0,07
6 . Советская–Астраханская 1 1650 3 1837,5 0,29
2 1700 3 1837,5 0,31
3 900 2 1837,5 0,25
4 119 1 1575 0,08
7 . Советская–Красноармейская– 
Уборевича
1 1313 3 1837,5 0,24
2 412 1 1575 0,26
3 1250 2 1837,5 0,34
4 681 1 1575 0,43
Рис. 6. Номограмма: q
0
 –  интенсивность движения 
маршрутного пассажирского транспорта, 
q
i 
–  интенсивность движения легкового транспорта.
ВЫВОДЫ
По результатам анализа сделан вывод 
об эффективности введения выделенных 
крайних левых полос для маршрутного 
пассажирского транспорта в таком средне-
статистическом городе, как Тамбов .
Расчет предложенных рациональных 
схем организации движения на городских 
пассажирских линиях был произведен с уче-
том существующей дорожной ситуации 
на исследуемом объекте и существующей 
интенсивности транспортных потоков .
Результаты расчета показали значитель-
ное снижение транспортных задержек 
и потерь времени пассажиров в пути, со-
кращение числа конфликтных точек, что 
влечет за собой и уменьшение количества 
ДТП, числа пострадавших, а также нега-
тивных воздействий транспортных средств 
на окружающую среду .
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Не исключено использование рекомен-
даций данного проекта для детального 
рассмотрения и проектирования организа-
ции движения маршрутного пассажирско-
го транспорта на улицах любого города 
России, хотя это предполагает, естествен-
но, учет местной специфики и определен-
ных дополнительных требований .
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1 . Советская– 
Чичканова
1 230 1360 1 2 1837,5 0,13 0,37
2 230 1380 1 2 1837,5 0,13 0,38
3 – 453 – 2 2100 – 0,11




1 250 1442 1 2 1837,5 0,14 0,39
2 250 1432 1 2 1837,5 0,14 0,39
3 – 318 – 2 1707 – 0,09
4 – 540 – 2 1925 – 0,14
3 . Советская–
Ст . Разина
1 250 1237 1 2 1837,5 0,14 0,34
2 250 1266 1 2 1837,5 0,14 0,35




1 250 1353 1 2 1837,5 0,14 0,37
2 220 1366 1 2 1837,5 0,12 0,37
3 – 1442 – 3 1837,5 – 0,26
4 – 425 – 1 1050 – 0,41
5 . Советская–
Лермонтовская
1 200 1486 1 2 1837,5 0,11 0,40
2 200 1474 1 2 1837,5 0,11 0,40
3 – 614 – 2 1837,5 – 0,17
4 – 180 – 2 1312,5 – 0,07
6 . Советская–
Астраханская
1 200 1450 1 2 1837,5 0,11 0,39
2 200 1500 1 2 1837,5 0,11 0,41
3 – 900 – 2 1837,5 – 0,25
4 – 119 – 1 1575 – 0,08
7 . Советская– 
Красноармейская–
Уборевича
1 180 1133 1 2 1837,5 0,10 0,31
2 – 412 – 1 1575 – 0,26
3 – 1250 – 2 1837,5 – 0,34
4 – 681 – 1 1575 – 0,43
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Background. With an increase in traffic intensity 
on city roads the task of improving speed and safety 
of route passenger transport is particularly vital and 
yet hard-to-be-solved. At a minimum, it is required to 
give certain advantages for route buses and trolley 
buses. Such advantages are provided by relevant 
provisions of the traffic regulations of the Russian 
Federation, GOST 10807–78 and GOST 23457–86, 
including the introduction of a special phase in the 
cycle of traffic lights control at the intersections, 
separate limitations for other vehicles in the public 
transport route, allocation of a special lane for 
movement of route passenger transport, access to 
which is prohibited for other types of vehicles [1–3].
As mentioned in previous articles [6, 7], recently 
increase in the vehicle fleet of the country has been 
observed. Because of this, there is an increase in 
saturation of cities with road transport, which in turn 
results in a change in the entire nature of road traffic, 
over-loading of the road network. Route passenger 
transport is particularly affected by this, because the 
majority of the population uses it.
We have in the course of the project, we recall, 
investigated and analyzed the existing scheme of 
traffic organization in the average city of the Russian 
Federation, on an example of the street Sovetskaya 
of Tambov, made a comparative analysis of accidents 
by region and particular street, studied composition 
and intensity of traffic flow, features of route 
passenger transport, assessed carrying capacity of 
the road, loading and delays of vehicles.
Objective. The objective of the authors is to 
consider possible optimization of transportation on 
urban passenger lines at the example of Tambov city 
by changing location of separate bus lanes.
Methods. The authors use general scientific 
methods, full-scale observations, comparative 
analysis, evaluation approach, simulation, statistical 
analysis.
Results. According to the analysis a conclusion 
was drawn on effectiveness of introduction of extreme 
left bus lanes for route passenger transport. During 
calculations we recorded a significant reduction in 
traffic delays and time loss of passengers en route, 
reduction of the number of conflict points, which 
entails a reduction in the number of road accidents, 
the number of victims, as well as of negative impact 
of transport vehicles on the environment.
Sovetskaya street does not belong to high-speed 
roads, if we take as a basis grading, set by Government 
Decree of the Russian Federation № 767 of 
28.09.2009 «On classification of roads in the Russian 
Federation» [2].
The oldest and the main street of the city plays an 
important role in solving problems associated with traffic 
management and creation of some optimal design schemes. 
Therefore, first of all its general characteristics were taken into 
account (Pic. 1): 
OPTIMIZATION OF TRANSPORTATION ON URBAN PASSENGER LINES
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ABSTRACT
The objective of the work is to optimize urban 
transportation by giving priority to route passenger 
transport, including by using bus lanes. Methods of 
study are full-scale observations, statistics, and 
reporting. Improvement of traffic management can 
increase safety level, reduce a number of conflict 
points, increase carrying capacity and speed of 
communication, ensure application of advanced 
technologies in the system of vehicle movement 
regulation. The article continues reports on 
researches conducted by the authors in the town of 
Tambov (see World of Transport and Transportation, 
Vol. 13, 2015, Iss. 3 and 5).
Pic. 1. Existing scheme of traffic management.
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Pic. 1. Existing scheme of traffic management. 
 
Taking into account the known characteristics a diagram of traffic 


















































































































































































































WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 14, Iss. 1, pp. 174–184 (2016)
Penshin, Nikolai V., Titova, Alexandra A. Optimization of Transportation on Urban Passenger Lines
181
• 
– Category – main street of regional significance;
– Estimated speed –  60 km / h;
– Number of lanes –  6;
– Width of the lane –  3,5 m;
– Width of the roadway –  21 m.
Taking into account the known characteristics a 
diagram of traffic reorganization is built (Pic. 2).
The project proposes to introduce bus lanes for 
route passenger transport along the street Sovetskaya 
from Komsomolskaya square to the stop «Dinamo 
Stadium» at extreme left lanes of a roadway. To 
separate a bus lane markings type 1.1. (solid marking 
line) is provided [1]. It was decided to abandon 
fencing. Firstly, in case of a traffic accident or an 
emergency stop of the car, the bus movement will be 
«paralyzed». Secondly, in case of road repair options 
to bypass obstacles are required. Thirdly, installation 
of fencing requires a significant expansion of the 
roadway, that is impossible.
On approaches to intersections where right turn 
of passenger transport is desired (e. g. routes № 32, 
№ 5 at the crossroads of Sovetskaya street – 
Moskovskaya street, routes № 52, № 18, at the 
intersection with the street Internationalnaya, routes 




Pic. 2. Optimizing traffic management scheme. 
The project proposes to introduce bus lanes for route passenger transport along 
the street Sovetskaya from Komsomolskaya square to the stop “Dinamo Stadium”, 
occupying extreme left lanes of a roadway. To separate a bus lane markings type 1.1. 
(solid marking line) is provided [1]. It was decided to abandon fencing. Firstly, in 
case of a traffic accident or an emergency stop of the car or the bus movement will be 
“paralyzed”. Secondly, in case of road repair options to bypass obstacles are required. 
Thirdly, installation of fencing requires a significant expansion of the roadway, that is 
impossible. 
On approaches to intersections where right turn of passenger transport is 
desired (e.g. routes № 32, № 5 at the crossroads of Sovetskaya street − Moskovskaya 
street, routes № 52, №r 18, at the intersection with the street Internationalnaya, routes 
№ 55, № 50 − st. Pionerskaya), it is proposed to use markings 1.11 [1]. 
It is planned to have stops for route passenger transport of two types. 
Type 1: stop on the approach and at the exit from the intersection (Pic. 3.). 
Four traffic islands, equipped with fencing, are provided. Fencing is needed to 







































































































































































































































































Pic. 3. A stop of the first type: 1 –  sign 2.4 «Give way»; 2 –  sign 2.1 «Main road»; 3 –  horizontal markings 1.5 
«Broken line»; 4 –  horizontal markings 1.6 «Approaching stop line»; 5 –  horizontal markings 1.1 «Designation 
of lanes»; 6 – horizontal marking 1.12 «Stop-line»; 7 –  horizontal markings 1.18 «Flow direction arrows»; 
8 –  horizontal markings 1.14.1 «Pedestrian crossing», 9 –  horizontal markings 1.23.1 «Special lane for route 
vehicles»; 10 –  traffic light P. 1 «Pedestrian»; 11 –  traffic light T.1 «Transport three-sectional»; 12 –  pedestrian 
fencing; 13– traffic island.
 Pic. 4. A stop of the second type: 1 –  horizontal markings 1.1 «Designation of lanes»; 2 – horizontal markings 
1.5 «Broken line»; 3 –  horizontal markings 1.23.1 «Special lane for route vehicles»; 4 – underground pedestrian 
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Indicators of load of crossings to allocate a left lane for route passenger transport










1 1590 3 1837,5 0,28
2 1610 3 1837,5 0,29
3 453 2 2100 0,11




1 1692 3 1837,5 0,31
2 1682 3 1837,5 0,30
3 318 2 1707 0,09
4 540 2 1925 0,14
3 . Sovetskaya–
St . Razina
1 1523 3 1837,5 0,27
2 1516 3 1837,5 0,27




1 1603 3 1837,5 0,29
2 1586 3 1837,5 0,29
3 1442 3 1837,5 0,26




1 1686 3 1837,5 0,31
2 1674 3 1837,5 0,30
3 614 2 1837,5 0,17




1 1650 3 1837,5 0,29
2 1700 3 1837,5 0,31
3 900 2 1837,5 0,25





1 1313 3 1837,5 0,24
2 412 1 1575 0,26
3 1250 2 1837,5 0,34
4 681 1 1575 0,43
Pic. 5. The diagram comparing load factors: К
z
 –  total load coefficient, К
zот
 –  load coefficient for passenger cars, 
К
zRPT
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№ 55, № 50 –  st. Pionerskaya), it is proposed to use 
markings 1.11 [1].
It is planned to have stops for route passenger 
transport of two types.
Type 1: stop on the approach and at the exit from 
the intersection (Pic. 3.).
Four traffic islands, equipped with fencing, are 
provided. Fencing is needed for pedestrians do not 
cross the roadway in the wrong places. Route 
passenger transport will make a stop on a bus lane 
near the traffic island. It is proposed to connect traffic 
islands with each other using marking line 1.14.1 
(«zebra»). This will help pedestrians to freely select a 
desired bus. Additional traffic lights will be installed 
on the islands, separating transport and pedestrian 
flows. The length of the traffic island is 25 m, width is 
3,5 m. The number of stops of this type is four.
Type 2: stop for route transport with underground 
pedestrian crossing.
The length of the traffic island is 35 m, width is 
3,5 m. Embarkation and disembarkation of passengers 
is focused on traffic islands, equipped with fencing. 
Pedestrians will use an underground crossing to 
approach stop. The number of stops of this type is 
seven.
Then we carry out a comparative analysis of load 
factors with the existing and the proposed traffic 
schemes.
From Table 1 it follows that flow distribution is 
uniform. The most loaded intersections are 4 and 7, 
and they have a significant impact on the movement 





 are respectively  maximum and 










Therefore, we can conclude that the flow 
distribution is uniform. The load coefficients will 
decrease. Their value indicates that vehicles are 
moving on the lanes freely (Pic. 5).
The diagram shows that traffic congestion 
significantly increases for passenger cars, but the 
movement of route passenger transport route 
facilitates greatly.
Separately, in a project the relevance of 
introduction of bus lanes is considered.
Pic. 6 shows a nomogram. Using it, we can 
determine for which traffic intensity of public and 
private transport it is advisable to allocate lanes for 
route passenger transport. According to the data 
presented it is easy to see that allocation of bus lane 
will reduce the overall delay time for all traffic 
participants at the considered section [4, 5].
With the initial data on intensity of traffic flow, it is 
possible to check in which field is located a point on 





 and subsequently determine the feasibility of 
Table 2
Indicators of intersections’ load with bus lanes for route passenger transport












Bus lanes Other lanes
1 . Sovetskaya–
Chichkanova
1 230 1360 1 2 1837,5 0,13 0,37
2 230 1380 1 2 1837,5 0,13 0,38
3 – 453 – 2 2100 – 0,11




1 250 1442 1 2 1837,5 0,14 0,39
2 250 1432 1 2 1837,5 0,14 0,39
3 – 318 – 2 1707 – 0,09




1 250 1237 1 2 1837,5 0,14 0,34
2 250 1266 1 2 1837,5 0,14 0,35





1 250 1353 1 2 1837,5 0,14 0,37
2 220 1366 1 2 1837,5 0,12 0,37
3 – 1442 – 3 1837,5 – 0,26




1 200 1486 1 2 1837,5 0,11 0,40
2 200 1474 1 2 1837,5 0,11 0,40
3 – 614 – 2 1837,5 – 0,17




1 200 1450 1 2 1837,5 0,11 0,39
2 200 1500 1 2 1837,5 0,11 0,41
3 – 900 – 2 1837,5 – 0,25





1 180 1133 1 2 1837,5 0,10 0,31
2 – 412 – 1 1575 – 0,26
3 – 1250 – 2 1837,5 – 0,34
4 – 681 – 1 1575 – 0,43
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allocation in this area of the network of a lane for public 
transport.
Calculations of effectiveness of the proposed 
project suggest that the payback period of investments 
when fulfilling specified conditions occurs in the 
second year after the optimization scheme takes 
effect.
Conclusions. According to the analysis made in 
the article, we can see the effectiveness of introduction 
of extreme left bus lanes for route passenger 
transportation in such an average statistical city as 
Tambov.
Calculation of proposed schemes of rational 
organization of traffic in the urban passenger lines has 
been made in view of the current traffic situation on 
the object under consideration and the existing 
intensity of traffic flows.
The caluclated results have shown a significant 
reduction in traffic delays and time loss of passengers 
en route, reduction of a number of conflict points, 
which entails a reduction in the number of accidents, 
number of victims, as well as the negative impact of 
transport vehicles on the environment.
It is possible to use the recommendations of this 
project for a detailed review of design of traffic 
organization of route passenger transport on the 
streets of any city in Russia, although this assumes, 
of course, taking into account local conditions and 
specific additional requirements.
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